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ABSTRAK
Pergerakan manusia, kendaraan dan benda-benda dari satu tempat ke tempat lain dengan menggunakan
jaringan transportasi. Masalah dengan transportasi adalah macet, keterlambatan, polusi udara dan suara
yang sering ditemukan setiap hari di beberapa kota besar, beberapa sudah dalam kondisi kritis. Misalnya
di daerah sekitar persimpangan Jalan Sultan Hamid II. Gst. Jalan Situt Mahmud, 28 Oktober Jalan, Jalan
Selat Panjang di Kota Pontianak yang juga dianggap sebagai persimpangan dengan tingkat kemacetan
yang tinggi, karena itu adalah akses utama ke berbagai tempat, salah satunya adalah akses ke kota lain.
Tujuan yang dimaksudkan oleh penulis adalah evaluasi dan penataan simulasi persimpangan Jl. Sultan
Hamid II, Jl. Gusti Situt Mahmud, 28 Oktober Jalan, dan Jalan Selat Panjang dilakukan dengan evaluasi
MKJI dan simulasi VISSIM. Untuk perencanaan dan evaluasi kinerja lalu lintas persimpangan yang
dilambangkan meliputi waktu sinyal, kapasitas (C), kinerja lalu lintas yang diukur dengan derajat
kejenuhan (DS), penundaan (T), panjang antrian (QL), kendaraan yang terhenti (NS).
ABSTRACK
Current movements of human, vechile and things from one place to other by using transportation
network. The issues with transportation are traffic jam, delay, also air and voice pollution that often
found everyday on several big cities, some are already in critical condition. For example is on the region
around the intersection of Sultan Hamid II Street. Gst. Situt Mahmud Street, 28 Oktober Street, Selat
Panjang Street in Pontianak City which also consider as intersection with a high traffic jam level,
because it’s  the main access to various places, one of them being access to another cities. The purposed
intended by author are evaluation and arrangement simulation of intersection of Sultan Hamid II Street,
Gusti Situt Mahmud Street, 28 Oktober Street, and Selat Panjang street are done by MKJI evaluation and
VISSIM simulation. For the planning and evaluation of signalized intersection traffic performance
engulfing signal timing, capacity (C), traffic performance that measured by saturation degree (DS), delay
(T), queue length (QL),  halted vechile (NS).
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I. PENDAHULUAN
Transportasi merupakan pergerakan
arus manusia, kendaraan dan barang antara
satu tempat ke tempat yang lainnya dengan
menggunakan jaringan transportasi (Tahir,
2005; Situmeang, 2008; Indonesia, 2009)
Permasalahan transportasi berupa
kemacetan, tundaan, serta polusi udara dan
suara yang sering kita temui setiap hari di
beberapa kota besar di Indonesia.
Permasalahan ini ada yang sudah berada pada
tahap yang sangat kritis. Sebelum menentukan
cara yang terbaik untuk mengatasi masalah-
masalah tersebut, hal pertama yang perlu
dilakukan adalah mempelajari dan mengerti
secara  terinci  faktor-faktor  apa  saja  yang
saling  terkait  yang  menimbulkan masalah
tersebut.
Daerah di sekitar perempatan Jalan Sultan Hamid
II, Jalan Gst. Situt Mahmud, Jalan 28 Oktober,
dan Jalan Selat Panjang Kota Pontianak yang
termasuk simpang dengan tingkat kemacetan
yang sangat tinggi, karena  merupakan  akses
utama  ke  banyak tempat, salah satu nya untuk
keluar kota. Untuk menyikapi masalah yang
terjadi pada simpang Jalan Sultan Hamid II, Jalan
Gst. Situt Mahmud, Jalan 28 Oktober, dan Jalan
Selat Panjang ini, perlu dilakukan evaluasi kinerja
simpang untuk mendapatkan gambaran kondisi
simpang saat ini, dengan meneliti volume
lalulintas. Sehingga bisa didapatkan solusi untuk
pemecahan masalah tersebut.
Dalam  penelitian  ini,  digunakan  simulasi
lalulintas  dengan software  Vissim, dengan
rencana pengambilan data primer berupa survei
yang dilaksanakan selama satu hari pada jam
sibuk.
2Setelah analisis ini dilakukan, nantinya akan
dilakukan perbandingan hasil perhitungan ini
dengan pengamatan langsung dan hasil
pengamtan langsung di lapangan untuk melihat
apakah ada perbedaan yang signifikan. Menurut
PTV-AG (2011), VISSIM (Verkehr In Städten –
Simulations modell) adalah paket perangkat
lunak yang dapat mensimulasikan berbagai
model arus lalu lintas secara mikroskopis.
VISSIM menyediakan kemampuan animasi
dengan perangkat tambahan besar dalam 3
Dimensi. Simulasi jenis kendaraan (yaitu dari
mobil penumpang,truk, kereta api ringan dan
kereta api berat). Selain itu, klip video dapat
direkam dalam program, dengan kemampuan
untuk secara dinamis mengubah pandangan dan
perspektif (Fellendorf, 1994; Gomes et al., 2004;
Vissim, 2008).
II. STUDI PUSTAKA
Pengertian Umum
Definisi jalan adalah prasarana transportasi
darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk
bangunan pelengkap, dan perlengkapannya yang
diperuntukkan bagi lalulintas, yang berada
permukaan tanah, diatas permukaan
tanah,dibawah permukaan tanah dan atau air,
serta diatas permukaan air, kecuali jalan kereta
api dan jalan kabel (Indonesia, 2004).
Simpang Sebidang (at-grade junctions)
Simpang sebidang adalah jalan yang berpotongan
pada satu bidang datar. Pada pertemuan jalan
yang terdapat semua gerakan membelok, maka
jumlah simpang jalan tidak boleh lebih dari 4
(empat) buah, demi kesederhanaan dalam
perencanaan dan pengoperasian.
Pengaturan Simpang
Tamin (2008) manyatakan bahwa pengaturan
persimpangan dibedakan menjadi, sebagai
berikut:
 Persimpangan sebidang tanpa lampu lalu
lintas
 Persimpangan sebidang dengan lampu lalu
lintas
Simpang dirancang dengan tujuan sebagai berikut
(Tamin, 2008)
 Mengurangi jumlah titik konflik
 Mengurangi daerah konflik
 Memprioritaskan pergerakan pada jalan
utama/mayor (jalan yang memiliki fungsi
atau kelas yang lebih tinggi)
 Mengontrol kecepatan
 Menyediakan daerah perlindungan Menyediakan tempat untuk kontrol lalu
lintas
 Menyediakan dimensi atau kapasitas
yang sesuai
Pengaturan Simpang
Persimpangan merupakan suatu daerah yang
cukup rawan untuk terjadinya konflik lalu lintas
yang mengakibatkan terjadinya kecelakaan
sesama kendaraan maupun kendaraan dengan
pejalan kaki. Titik konflik dan jenis manufer pada
setiap persimpangan berdasarkan Manual
Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997) dapat
dilihat pada Gambar 1 berikut ini :
Kondisi Arus Lalu Lintas
Menurut Direktorat Bina Marga dalam
Manual Kapasitas Jalan Indonesia (Marga, 1997)
arus lalu lintas adalah jumlah kendaraan bermotor
yang melalui titik tertentu persatuan waktu,
dinyatakan dalam kend/ jam atau smp/ jam. Arus
lalu lintas perkotaan terbagi menjadi 4 jenis yaitu:
 Kendaraan Ringan (LV)
 Kendaraan Berat (HV)
 Sepeda Motor (MC)
 Kendaraan Tak Bermotor (UM)
Kondisi Geometrik
Kondisi geometrik meliputi hal-hal yang
erat kaitannya dengan geometrik
persimpangan. Hal-hal tersebut berupa :
 Tipe Simpang
 Jalan Utama dan Jalan Minor
 Penetapan Lengan
 Tipe Median Jalan Utama
 Lebar Pendekatan X (Wx)
 Lebar Rata-rata Semua Pendekatan
 Jumlah Lajur dan Arah
Kondisi Lingkungan
Hal-hal yang terkait dengan kondisi
lingkungan berupa tata guna lahan, yaitu
pengembangan lahan di simpang jalan, hal
lainnya berupa ukuran kota, akses jalan
terbatas, pemukiman, komersial dan hambatan
samping.
Simpang Bersinyal
Simpang bersinyal adalah simpang yang
dikendalikan oleh sinyal lalu lintas. Sinyal lalu
Gambar 1. Potensi Titik Konflik pada
Persimpangan
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yang menggunakan tenaga listrik, rambu dan
marka jalan untuk mengarahkan atau
memperingatkan pengemudi kendaraan bermotor,
pengendara sepeda, atau pejalan kaki (Oglesby
and Hicks, 1982).
Prinsip Simpang Bersinyal
Prinsip simpang bersinyal adalah dengan cara
meminimalkan konflik, baik konflik primer
maupun konfil sekunder. Konflik primer adalah
konflik antara dua arus lalu lintas yang saling
berpotongan, dan konflik sekunder adalah konflik
yang terjadi dari arus luruh yang melawan atau
membelok yang berpotongan dengan arus lurus
yang melawan atau membelok yang berpotong
dengan arus lurus atau pejalan kaki yang
menyeberang (Morlok and Hainim, 1985).
Perencanaan dan evaluasi kinerja lalu lintas
simpang bersinyal meliputi penetapan waktu
isyarat, kapasitas (C), dan kinerja lalu lintas yang
diukur oleh derajat kejenuhan (DS), tundaan (T),
panjang antrian (QL), dan  kendaraan berhenti
(NS) (Morlok and Hainim, 1985)
Penilaian Kinerja
Tjuan analisis kapasitas adalah memperkirakan
kapasitas dan kinerja lalu lintas pada kondisi
tertentu terkait desain atau eksisting geometrik,
arus lalu lintas, dan lingkungan simpang. Jika
nilai DS yang diperoleh terlalu tinggi (misal
>0,85), maka perlu dilakukan perubahan desain
yang berkaitan dengan lebar pendekat dan
membuat perhitungan baru.
Penentukan Indeks tingkat pelayanan
(ITP) suatu persimpangan, pada Tabel 1
Tabel 1. Indeks Tingkat Pelayanan.
Satuan Mobil Penumpang
Arus lalu lintas yang melewati suatu ruas
jalan ataupun persimpangan terdiri dari
campuran berbagai jenis kendaraan, seperti
kendaraan ringan, kendaraan berat, sepeda motor
dan kendaraan tidak bermotor. Aktivitas dari
setiap jenis kendaraan tersebut akan berpengaruh
terhadap keseluruhan arus lalu lintas seperti
kecepatan lalu lintas, jumlah volume lalu lintas
yang akhirnya berpengaruh terhadap besar
kecilnya LHR dan VJP (Marga, 1997)
Lalu lintas pada jalan raya terdiri dari
campuran berbagai jenis kendaraan seperti
diatas, maka perlu diekivalensikan dengan
kendaraan standar, yaitu satuan kendaraan ringan
. Arus lalu lintas ini dirubah dari kendaraan per
jam satuan mobil penumpang (smp) dengan
memperhitungkan faktor ekivalensi mobil
penumpang (emp) sebagai faktor pengaruh.
Satuan mobil penumpang (smp) satuan arus lalu
lintas, yaitu satuan arus dari berbagai tipe
kendaraan yang diekivalenkan terhadap
kendaraan ringan, termasuk kendaraan sedang,
kendaraan berat, dan sepeda motor, dengan
menggunakan nilai smp (Morlok and Hainim,
1985), seperti pada Tabel 2
Tabel 2. Nilai Ekivalen Mubil Penumpang
Simulasi
Simulasi merupakan proses peniruan dari
sesuatu yang nyata beserta dengan keadaan di
sekelilingnya. Aksi melakukan simulasi ini secara
umum menggambarkan sifat-sifat karakteristik
kunci dari kelakuan system fisik atau system yang
abstrak tertentu (Morlok and Hainim, 1985).
Vissim
VISSIM atau Verkehr in Stadten
SIMulationsmodel adalah software asal Jerman
yang bisa melakukan simulasi dan mengevaluasi
kinerja untuk lalu lintas mikroskopik, transportasi
umum, transportasi pribadi maupun pejalan kaki
(Fellendorf, 1994)
Pengguna software ini bisa memodelkan
segala jenis konfigurasi geometrik ataupun
perilaku pengguna jalan yang terjadi dalam sistem
transportasi. VISSIM digunakan pada banyak
kebutuhan simulasi lalu lintas dan transportasi
umum, seperti skema perlambatan lalu lintas,
Gambar 2. Konflik-konflik Utama dan
Kedua pada Simpang Bersinyal Empat
Lengan
4studi tentang Light Rail/Bus Rapid Transit,
perkiraan penggunaan Inteligent Transport Sytem
yang sesuai, simpang bersinyal dan tidak
bersinyal yang kompleks
Penggunaan Vissim pada Simulasi Lalu
Lintas
Dalam proses penggunaan VISSIM untuk
melakukan simulasi lalu lintas, dibutuhkan
beberapa data masukan (input) yang akan
digunakan dan diolah menjadi suatu model
simulasi dan akan dianalisis melalu program
VISSIM (Vissim, 2008)
Base Data untuk Simulasi Lalu Lintas
Kondisi Lalu Lintas yang terkait dan
mempengaruhi satu sama lain, menyebabkan
suatu keharusan untuk menyediakan variabilitas
tersebut ke dalam software VISSIM. Dalam
penelitian ini, parameter-parameter yang
digunakan antara lain:
 Vehicle Input
 2D/3D Model
 Vechile Composition
 Desired Speed Distribution
 Vechile type, class and category
 Driving Behaviour
 Signal Control
Traffic Network
Elemen dasar dari Jaringan Lalu Lintas
dalam VISSIM adalah sebuah penghubung atau
links yang mereperentasikan satu atau lebih
segmen jalu dengan arah arus yang spesifik.
Sebuah jaringan bisa dibuat dengan
menghubungkan antar links dengan connectors.
Hanya links yang dihubungkan dengan
connectors yang diperbolehkan untuk
melanjutkan lalu lintas. Elemen-elemen Traffic
Network antara lain:
 Links
 Connectors
 Background and Scaling
Evaluation
Parameter yang akan dipilih pada proses
Evaluation antara lain:
 Queue Counter adalah penetepan titik
dimana saat kendaraan berhenti, panjang
antrian mulai dihitung.
 Delay adalah perhitungan tundaan yang
dialami kendaraan sesuai dengan rute yang
ditentukan. Level of Services adalah tingkat pelayanan
jalan maupun simpang eksisting.
III. METODOLOGI PENELITIAN
Rencana Kerja

Lokasi Penelitian
Studi Kasus yang saya ambil adalah
simpang empat Jalan Sultan Hamid II – Jalan Gst.
Situt Mahmud – Jalan 28 Oktober – Jalan Selat
Panjang).
Waktu Survei
Untuk hari yang mewakili hari kerja adalah
hari Senin, dimana jam puncak pada hari-hari
tersebut pada pagi, siang dan sore hari. Maka
waktu survei adalah pada pukul 06.00-08.00,
11.00-13.00, dan 16.00-18.00 WIB. Dan pada hari
Sabtu diambil jam puncak pada pukul 18.00-
20.00 WIB.
Gambar 3. Bagan Alir Rencana Kerja
Gambar 4. Lokasi Penelitian
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Untuk memperoleh data-data yang
dibutuhkan dalam menganalisa kapasitas tuntutan
pada persimpangan Jalan Sultan Hamid II – Jalan
Gusti Situt Mahmud – Jalan 28 Oktober – Jalan
Selat Panjang, dibutuhkan survei lapangan.
Sehingga akan diperoleh data-data yang akurat
dengan kondisi persimpangan.
Jenis kendaraan yang diperhitungkan dapat
diklasifikasikan sebagai berikut :
 Kendaraan Berat (HV) meliputi bis, truck
2 as maupun truck 3 as.
 Kendaraan Ringan (LV) meliputi sedan,
jeep, minibus, pick up dan oplet.
 Kendaraan Bermotor (MC) meliputi
sepeda motor, vespa, dan tosa.
Pengambilan data survei yang telah
dilakukan selama 2 hari yaitu pada hari Sabtu
tanggal 21 April 2018 dan hari Senin tanggal 23
April 2018. Pengamatan untuk hari Sabtu
dilakukan selama 2 jam yaitu pukul 18.00 – 20.00
WIB. Pengamatan untuk hari Senin dilakukan
selama 6 jam yaitu pada pukul 06.00 – 08.00 ,
11.00 – 13.00 , dan 16.00 – 18.00 WIB. Jumlah
surveyor yang bertugas yaitu 8 orang yang
ditempatkan pada 4 pos, 2 orang menggambil
kecepatan kendaraan pada masing-masing ruas
jalan dengan bertahap selama 60 menit pada
masing-masing ruas. Kondisi cuaca pada saat
survei hari Senin dan Sabtu pada cerah.
Data Hasil Survei Geomerik Simpang
Survei ini di lakukan oleh 3 orang surveyor.
2 orang surveior bertugas mengukur, sedangkan 1
orang surveyor bertugas mencatat hasil
pengukuran. Pengukuran dilakukan dengan
menggunakan meteran. Guna keamanan dan
kenyamanan bagi semua pihak (surveyor dan
penggunan jalan) pengukuran ini pada waktu lalu
lintas sepi, yaitu pada tengah malam pukul 23.30
WIB, hari Minggu tanggal 22 April 2018.
Kondisi lingkungan simpang empat Jalan
Sultan Hamid II – Jalan Gusti Situt Mahmud –
Jalan 28 Oktober – Jalan Selat Panjang hasil
pengamatan dirangkum dalam Tabel 3.
Tabel 3. Data Lingkungan Simpang Empat Jalan
Sultan Hamid II – Jalan Gusti Situt Mahmud –
Jalan 28 Oktober – Jalan Selat Panjang.
Kondisi geometrik simpang empat bersinyal
Jalan Sultan Hamid II – Jalan Gusti Situt
Mahmud – Jalan 28 Oktober – Jalan Selat
Panjang hasil pengamatan dirangkum dalam tabel
4.
Tabel 4. Data Geometrik Simpang Empat Jalan
Sultan Hamid II – Jalan Gusti Situt Mahmud –
Jalan 28 Oktober – Jalan Selat Panjang.
Pengaturan lalu lintas persimpangan
menggunakan lampu lalu lintas dengan kendali
waktu tetap. Lampu lalu lintas menggunakan
sistem empat fase. Data waktu siklus
persimpangan disajikan sebagai berikut :
Tabel 5. Data Waktu Siklus
Data Kecepatan Kendaraan
Data Hasil Kecepatan Kendaraan yang
disurvei di Simpang Jalan Sultan Hamid II –
Jalan Gusti Situt Mahmud – Jalan 28 Oktober
– Jalan Selat Panjang akan digunakan sebagai
data kecepatan kendaraan di simulasi VISSIM.
Diambil data kecepatan kendaraan di lapangan
sebagai acuan untuk kecepatan kendaraan
yang akan disimulasikan, sehingga akan
simulasi yang akan dilakukan akan
menyerupai kondisi lapangan.
Gambar 5. Hasil Survei Geometrik
Simpang
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Kendaraan.
IV. HASIL DAN PEMBAHASAN
Analisis dengan menggunakan MKJI 1997
Manual Kapasitas Jalan Indonesia adalah
pedoman yang digunakan untuk menghitung
kapasitas dan perilaku lalu lintas disegmen-
segmen jalan di Indonesia.
Volume Jam Puncak
Volume jam puncak terjadi pada jam 06.40
– 07.40 didapat dari analisa Tabel 7.
Tabel 7. Volume Jam Puncak
Kondisi Arus Lalu Lintas Perjam
Tabel 8. Data Arus Lalu Lintas dalam Satuan
smp/jam.
Hasil konversi data arus lalu lintas dengan
satuan kendaraan/jam menjadi smp/jam dapat
digunakan untuk analisa simpang empat
bersinyal Jalan Sultan Hamid II – Jalan Gusti
Situt Mahmud – Jalan 28 Oktober – Jalan Selat
Panjang.
Analisis Data
Rangkuman hasil evaluasi dengan metode
MKJI untuk kondisi eksisting dapat dilihat pada
Tabel 9.
Tabel 9. Rangkuman Hasil Evaluasi
pada Analisa Kondisi Eksisting.
Analisis Pemodelan dengan Software
VISSIM 9
Proses simulasi pada VISSIM dijalankan
dengan tombol simulation run. Evaluasi yang
digunakan adalah Node Evaluation dan Queue
Counter. Node Evaluation akan menghasilkan
evaluasi simpang secara keseluruhan seperti Level
Of Services (LOS) atau Indeks Tingkat
Pelayanan, dan tundaan lengan maupun simpang.
Sedangkan, Queue Counter akan menghasilkan
evaluasi berupa Panjang antrian dan Kendaraan
Henti pada masing-masing lengan.
Gambar 6. Grafik Distributif Komulatif
pada Kendaraan
Gambar 7. Pengaturan Node Evaluation
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tengah-tengah simpang dan masing-masing
lengan masuk pada garis kuning Node Evaluation
dapat dilihat pada Gambar 7
Pengaturan Queue Counter dipasang pada
masing-masing lengan, warna untuk Queue
Counter diwarnakan dengan warna ungu
muda. Pengaturan Queue Counter dapat dilihat
pada Gambar 8.

Rangkuman untuk masing-masing hasil
simulasi kondisi eksisting simpang empat Jalan
Sultan Hamid II – Jalan Gusti Situt Mahmud –
Jalan 28 Oktober – Jalan Selat Panjang dapat
dilihat pada Tabel 10.
Tabel 10. Rangkuman Hasil Simulasi
Kondisi Eksisting.
Perbandingan Hasil MKJI 1997 dan
Software VISSIM 9
Setelah melakukan analisis dengan PKJI dan
VISSIM maka kedua hasil Analisa kinerja
simpang dibandingkan satu sama lain sehingga
didapatkan kesimpulan mana metode yang lebih
baik digunakan untuk menganalisis kinerja
simpang.
Derajat Kejenuhan
Perbandingan Derajat Kejenuhan antara hasil
MKJI dan VISSIM terdapat kendala karena hasil
simulasi VISSIM tidak dapat menunjukkan hasil
derajat kejenuhan masing-masing lengan pada
setiap kondisi. Perbandingan Derajat Kejenuhan
hasil analisa metode MKJI dan hasil simulasi
VISSIM dapat dilihat pada tabel 11 berikut.
Tabel 11. Perbandingan Derajat Kejenuhan
Panjang Antrian
Perbandingan Panjang Antrian hasil analisa
metode MKJI, hasil simulasi VISSIM, dan hasil
survei lapangan dapat dilihat pada tabel 12
berikut.
Tabel 12. Perbandingan Panjang Antrian (m)
Hasil perbandingan panjang antrian antara
simulasi VISSIM dan analisa MKJI terhadap hasil
panjang antrian lapangan terlihat bahwa hasil
simulasi VISSIM lebih mendekati kondisi
lapangan, walaupun ada satu lengan yaitu Gusti
Situt Mahmud yang memiliki perbedaan cukup
besar. Sehingga hasil solusi alternatif yang
disimulasikan di VISSIM akan mendekati hasil
yang sebenarnya jika dibandingkan dengan hasil
analisis MKJI. Maka bisa disimpulkan bahwa
hasil simulasi VISSIM yang telah didapat lebih
akurat daripada hasil analisa dengan metode
MKJI walaupun dalam beberapa kondisi solusi
alternatif hasil Panjang Antrian MKJI mendekati
hasil simulasi VISSIM.
Kendaraan Henti
Perbandingan jumlah kendaraan henti hasil
analisa MKJI dan hasil simulasi VISSIM
dibandingkan bedasarkan satuan yang berbeda.
Sebelum dibandingkan hasil metode MKJI, dan
hasil simulasi VISSIM, satuan dari kedua metode
harus disamakan menjadi satuan kendaraan ringan
atau smp.
Perbandingan kendaraan henti hasil analisa
metode MKJI, dan hasil simulasi VISSIM, dapat
dilihat pada Tabel 13
Tabel 13. Perbandingan Kendaraan Henti Kondisi
Eksisting (smp).
Gambar 8 Pengaturan Queue Counter
pada Lengan B
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analisa dengan metode MKJI dan simulasi
VISSIM memiliki hasil yang tidak beda jauh,
walaupun di satu lengan ada perbedaan yang
sangat jauh yaitu lengan Gusti Situt Mahmud (B).
Tundaan
Perbandingan Tundaan antara hasil analisa
dengan metode MKJI dan simulasi dengan
VISSIM tidak dapat dibandingkan secara
keseluruhan karena hasil tundaan dari metode
MKJI hanya mencakup tundaan simpang itu
sendiri, tidak termasuk tundaan masing-masing
lengan simpang. Sedangkan hasil dari simulasi
VISSIM dapat mencakup semua lengan dan
simpang yang dianalisa. Perbandingan Tundaan
hasil analisa metode MKJI, dan hasil simulasi
VISSIM, dapat dilihat pada Tabel 14
Tabel 14. Perbandingan Tundaan pada Kondisi
Eksisting (detik).
Hasil perbandingan tundaan simpang antara
analisa MKJI dan simulasi VISSIM berbeda dan
hasil simulasi VISSIM jauh lebih unggul karena
dapat menghitung tundaan masing-masing lengan
dan simpang yang disimulasikan.
Indeks Tingkat Pelayanan (ITP)
Sama dengan perbandingan tundaan,
perbandingan Indeks Tingkat Pelayanan (ITP)
antara hasil analisa dengan metode MKJI dan
simulasi dengan VISSIM tidak dapat
dibandingkan secara keseluruhan karena hasil
indeks tingkat pelayanan dari metode MKJI hanya
mencakup indeks tingkat pelayanan simpang itu
sendiri, tidak termasuk ITP masing-masing lengan
simpang. Sedangkan hasil dari simulasi VISSIM
dapat mencakup semua lengan dan simpang yang
dianalisa. Perbandingan tundaan hasil analisa
metode MKJI, dan hasil simulasi VISSIM, dapat
dilihat pada tabel 15 berikut.
Tabel 15. Perbandingan ITP Kondisi Eksisting
Hasil perbandingan indeks tingkat pelayanan
simpang antara analisa MKJI dan simulasi
VISSIM hasilnya sama tapi hasil simulasi VISSIM
jauh lebih unggul karena dapat menghitung
indeks tingkat pelayanan masing-masing lengan
dan simpang yang disimulasikan.
Solusi Alternatif menggunakan Software
VISSIM 9
Pengaturan 2 Fase
Setelah mengevaluasi kinerja simpang
empat bersinyal Jalan Sultan Hamid II – Jalan
Gusti Situt Mahmud – Jalan 28 Oktober – Jalan
Selat Panjang dengan simulasi pada kondisi
eksisting maka perlu dilakukan perbaikan dengan
alternatif solusi. Alternatif solusi yang akan
dicoba simulasikan ialah solusi pengaturan fase
dengan konfigurasi 2 fase. Berikut ini adalah
rangkungan hasil simulasi alternatif dengan
pengaturan 2 fase dapat dilihat pada tabel
dibawah ini.
Tabel 16. Rangkuman Hasil Evaluasi pada
Simulasi Pengaturan 2 Fase.
Dari tabel diatas dapat disimpulkan solusi
alternatif dengan pengaturan 2 fase dapat
digunakan sebagai salah satu solusi meningkatkan
kinerja simpang. Maka dari itu solusi alternatif
dengan pengaturan 2 fase dapat digunakan
sebagai pertimbangan salah satu solusi yang dapat
digunakan untuk meningkatkan kinerja simpang
yang lebih baik dari kondisi eksisting. Akan tetapi
alternatif pengaturan 2 fase ini tidak dapat
diterapkan dilapangan karena berbedanya perilaku
pengendara.
Kombinasi Pengaturan Waktu Siklus dan
Pelebaran Lengan Simpang
Setelah mengevaluasi kinerja simpang
empat bersinyal Jalan Sultan Hamid II – Jalan
Gusti Situt Mahmud – Jalan 28 Oktober – Jalan
Selat Panjang dengan simulasi pada kondisi
pengaturan 2 fase didapat hasil evaluasi yang
lebih baik dari kondisi eksisting. Alternatif solusi
kedua yang akan dicoba simulasikan ialah solusi
kombinasi pengaturan waktu siklus dan pelebaran
lengan simpang. Perubahan bentuk lengan pada
simulasi VISSIM dari kondisi eksisting ke kondisi
pelebaran lengan dapat dilihat pada Gambar 9.
.
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Adapun rangkuman hasil evaluasi VISSIM
untuk solusi alternatif pengaturan waktu siklus
dan peleberan lengan dapat dilihat pada tabel 17.
Tabel 17. Rangkuman Hasil Evaluasi pada
Simulasi Kombinasi Pengaturan Waktu Siklus
dan Pelebaran Lengan Simpang
Dari Tabel 17, dapat disimpulkan solusi
alternatif dengan pengaturan waktu siklus dan
pelebaran lengan dapat digunakan sebagai salah
satu solusi meningkatkan kinerja simpang karena
secara umum kinerja simpang meningkat atau
lebih baik kecuali pada indeks tingkat pelayanan
simpang yang masih sama atau tidak lebih baik
dari kondisi eksisting.
Maka dari itu solusi alternatif dengan
pengaturan waktu siklus dan pelebaran
lengan dapat digunakan sebagai salah satu
solusi alternatif pada simpang.
V. KESIMPULAN DAN SARAN
a. Pada kondisi eksisting untuk jam 06.40 -
07.40 didapat hasil evaluasi kinerja simpang
dengan metode Manual Kapasitas Jalan
Indonesia (MKJI) 1997 sebagai berikut :
 Nilai Kapasitas pada pendekat Selatan
sebesar 791 smp/jam, pendekat Barat
sebesar 973 smp/jam, pendekat Utara
sebesar 1029 smp/jam dan pendekat
Timur sebesar 302 smp/jam.
 Derajat kejenuhan (DS) merupakan rasio
perbandingan antara kapasitas dengan
arus lalu lintas sehingga didapat hasil
pada jam puncak pagi hari untuk
pendekat Selatan sebesar 0.55; pendekat
Barat sebesar 1.06; pendekat Utara
sebesar 0.31; dan pendekat Timur
sebesar 0.39. Nilai derajat kejenuhan
(DS) yang tinggi (DS ≥ 0.85)
menunjukkan bahwa rasio antara volume
kendaraan dan kapasitas simpang yang
tidak seimbang sehingga perlu adanya
perbaikan.
 Panjang antrian pada pendekat Selatan
sebesar 39 m, pendekat Barat sebesar
217 m, pendekat Utara sebesar 21 m, dan
pendekat Timur sebesar 16 m.
 Kendaraan henti pada pendekat Selatan
sebesar 345 smp, pendekat Barat sebesar
1908 smp, pendekat Utara sebesar 244
smp, dan pendekat Timur sebesar 98
smp.
 Tundaan rata-rata simpang diperoleh
sebesar 84.10 detik, sehingga didapat
tingkat pelayanan simpang bernilai F
(Buruk).
b. Dibandingkan hasil evaluasi simpang dari
analisis metode Manual Kapasitas Jalan
Indonesia dengan hasil simulasi software
VISSIM. Dengan membandingkan kinerja
simpang pada kondisi eksisting dan hasil
survei langsung dapat ditarik kesimpulan
sebagai berikut :
 Derajat kejenuhan hasil regresi linear
VISSIM untuk pendekat Selatan sebesar
0.39, pendekat Barat sebesar 1.11,
pendekat Utara sebesar 0.45, dan
pendekat Timur sebesar 0.37.
 Panjang antrian hasil simulasi VISSIM
untuk pendekat Selatan sebesar 23.51 m
selisih 0.07 m hasil survei lapangan
sebesar 23.58 m, pendekat Barat sebesar
176.98 m selisih 92.15 m dengan hasil
survei lapangan sebesar 84.83 m,
pendekat Utara sebesar 34.89 m selisih
2.05 m dengan hasil survei lapangan
sebesar 36.94 m, dan pendekat Timur
sebesar 17.60 m selisih 4.2 m dengan
hasil survei lapangan sebesar 13.40  m.
 Tundaan hasil simulasi VISSIM untuk
pendekat Selatan sebesar 16.22 detik,
pendekat Barat sebesar 123.67 detik,
pendekat Utara sebesar 43.58 detik,
pendekat Timur sebesar 33.55 detik dan
tundaan rata-rata simpang 37.68 detik.
 Indeks tingkat pelayanan simpang pada
kondisi eksisting hasil simulasi VISSIM
sama dengan hasil analisa menggunakan
metode MKJI yaitu F atau buruk.
 Solusi alternatif terbaik hasil simulasi
VISSIM adalah pengaturan 2 fase. Hasil
panjang antrian untuk pendekat Selatan
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sebesar 10.97 m, pendekat Barat sebesar
118.30 m, pendekat Utara sebesar 18.31
m, dan pendekat Timur sebesar 9.36 m.
Hasil kendaraan henti untuk pendekat
Selatan sebesar 163 kendaraan, pendekat
Barat sebesar 1608 kendaraan, pendekat
Utara sebesar 188 kendaraan, dan
pendekat Timur sebesar 98 kendaraan.
Hasil Tundaan lengan untuk pendekat
Selatan sebesar 7.49 detik, pendekat
Barat sebesar 38.12 detik, pendekat
Utara sebesar 8.53 detik, pendekat Timur
sebesar 21.83 detik dan tundaan rata-rata
simpang sebesar 17.58 detik.
b. Keunggulan dan kelemahan software VISSIM
dapat disimpulkan sebagai berikut:
 Tidak dapat menghitung derajat
kejenuhan simpang.
 Dapat menghasilkan animasi simulasi
secara 3 dimensi.
 Dapat menganalisis kinerja tidak hanya
pada simpang namun sampai ke lengan-
lengan simpang seperti tundaan dan
indeks tingkat pelayanan.
 Keakuratan hasil analisa dengan kondisi
lapangan mendekati, atau akurat.
 Memerlukan data kecepatan kendaraan
untuk melakukan simulasi.
c. Keunggulan dan kelemahan metode Manual
Kapasitas Jalan Indonesia 1997 dapat
disimpulkan sebagai berikut :
 Dapat menghitung derajat kejenuhan
simpang.
 Tidak dapat menghasilkan animasi
simulasi secara 3 dimensi.
 Tidak dapat menganalisis kinerja lengan-
lengan simpang seperti tundaan dan
indeks tingkat pelayanan.
 Keakuratan hasil analisa dengan kondisi
lapangan dapat berbeda, atau tidak
akurat.
 Tidak memerlukan data kecepatan
kendaraan untuk melakukan analisis
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